Das Info-Magazin der BAW by Bundesanstalt für Wasserbau
Periodical Part, Published Version
Bundesanstalt für Wasserbau (Hg.)
BAWAktuell 1/2020
BAWAktuell. Das Info-Magazin der BAW
Verfügbar unter/Available at: https://hdl.handle.net/20.500.11970/107017
Vorgeschlagene Zitierweise/Suggested citation:
Bundesanstalt für Wasserbau (Hg.) (2020): BAWAktuell 1/2020. Karlsruhe: Bundesanstalt für
Wasserbau (BAWAktuell. Das Info-Magazin der BAW, 1/2020).
Standardnutzungsbedingungen/Terms of Use:
Die Dokumente in HENRY stehen unter der Creative Commons Lizenz CC BY 4.0, sofern keine abweichenden
Nutzungsbedingungen getroffen wurden. Damit ist sowohl die kommerzielle Nutzung als auch das Teilen, die
Weiterbearbeitung und Speicherung erlaubt. Das Verwenden und das Bearbeiten stehen unter der Bedingung der
Namensnennung. Im Einzelfall kann eine restriktivere Lizenz gelten; dann gelten abweichend von den obigen
Nutzungsbedingungen die in der dort genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.
Documents in HENRY are made available under the Creative Commons License CC BY 4.0, if no other license is
applicable. Under CC BY 4.0 commercial use and sharing, remixing, transforming, and building upon the material
of the work is permitted. In some cases a different, more restrictive license may apply; if applicable the terms of
the restrictive license will be binding.
Das Infomagazin der Bundesanstalt für Wasserbau 1/2020
 Im Fokus: 

















Sedimenttransport in der Trübungszone  
von Ästuaren – FAUST
31/2020
Liebe Leserin, lieber Leser,
die Bauwerksinspektion zählt zu den wichtigsten Aufgaben in der Wasserstraßen- und 
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV). Sie stellt sicher, dass Schäden an den Wasser-
bauwerken rechtzeitig erkannt und beseitigt werden. Damit können Gefahren für Leib 
und Leben verhindert und schwere Sachschäden vermieden werden.
Als BAW unterstützen wir die WSV bei der Bauwerksinspektion seit vielen Jahren um-
fassend und in vielfältiger Art und Weise: Durch Regelwerke, bei der Entwicklung von 
IT-Verfahren sowie durch Vor-Ort-Beratung und Gutachten für einzelne Bauwerke, wenn 
die Inspektionsergebnisse dies indizieren. Bei den Regelwerken hervorzuheben sind die 
einschlägige Verwaltungsvorschrift, das BAWMerkblatt „Bauwerksinspektion“ und das 
BAWMerkblatt „Schadensklassifizierung an Verkehrswasserbauwerken“, das sicherstellt, 
dass Schäden an Wasserbauwerken einheitlich erfasst und bewertet werden.   
Mit der Software WSVPruf steht der WSV bereits seit vielen Jahren ein IT-Verfahren  
zur Verfügung, das die Bauwerksinspektion von der Erfassung der Anlage über die  
Erstellung der Aufgabenblätter und die Terminplanung bis hin zur Dokumentation  
der Inspektionsergebnisse und zur Erstellung eines Zustandsberichts unterstützt.
Anfang dieses Jahres wurde WSVPruf um ein Modul für die Damminspektion erweitert, 
sodass ab sofort auch der Zustand der Dämme und Deiche an den Wasserstraßen ent-
sprechend der zugehörigen Verwaltungsvorschrift einheitlich erfasst und dokumentiert 
wird. Diese Aufgabe wird mit dem BAWMerkblatt „Damminspektion“ unterstützt. 
Künftig sollen auch die maschinen- und elektrotechnischen Anlagenteile, die für die 
Funktionsfähigkeit der Wasserbauwerke von großer Bedeutung sind, in die bewährte 
Systematik einbezogen werden. Hierzu wurde Ende letzten Jahres eine Arbeitsgruppe 
gegründet, die sich aus Mitgliedern der WSV und der BAW zusammensetzt. Der Arbeits-
gruppenauftrag des Bundesverkehrsministeriums enthält die Vorgabe, auch für diese 
Anlagenteile das aus der Bauwerksinspektion bekannte Instrumentarium zu verwenden.
In Zukunft werden wir in unseren Anstrengungen für die Weiterentwicklung der ver-
schiedenen Inspektionsaufgaben nicht nachlassen. So nimmt dieses Thema in unserer 
kürzlich veröffentlichten „BAWStrategie 2030“ einen prominenten Platz ein. Und auch 
bei unseren laufenden Forschungsaktivitäten spielt die Inspektion eine wichtige Rolle.
 
Eine interessante Lektüre wünscht Ihnen
Prof. Dr.-Ing. Christoph Heinzelmann
Leiter der Bundesanstalt für Wasserbau
Editorial
Ein Beitrag für sichere Wasserstraßen
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NOTIZEN
Untersuchungen zu schiffserzeugten 
Belastungen im Küstenbereich hat die 
BAW bisher mit hydraulischen Modellen 
im Schiffswellenbecken durchgeführt.
Erstmals kam nun ein validiertes CFD-
Modell in einer gutachterlichen Unter-
suchung zum Einsatz: Das Gutachten 
„Anpassung der seewärtigen Zufahrt 
zum Seehafen Rostock – Gutachten zu 
vorhabenbedingten Änderungen schiffs-
erzeugter Belastungen“ wurde dem Auf-
traggeber – dem Wasserstraßen- und 
Schifffahrtsamt Stralsund – im Mai 2019 
übergeben.Zum Aufbau des CFD-Modells wurde der 
Seekanal zwischen den Molenköpfen 
und der großen Wendeplatte in drei 
Bereiche aufgeteilt (s. Bild). Auf den für 
diese Abschnitte charakteristischen 
Querschnitten berechnete das CFD-
Modell die durch das Bemessungsschiff 
erzeugten Wellen für unterschiedliche 
Schiffsgeschwindigkeiten. Unter Be-
rücksichtigung der ermittelten Modell-
unsicherheiten wurden schließlich 
Prognosewerte für die Belastungspa-
rameter Wellenhöhe und Rückstrom-
geschwindigkeit hergeleitet. 
Durch die CFD-Methode wird der 
Methodenkanon der BAW zur gutach-
terlichen Untersuchung von schiffser-
zeugten Belastungen im Küstenbereich 
erweitert und die Flexibilität in der 
Projektbearbeitung erhöht.
(marko.kastens@baw.de)
Ausschnitt Seekanal Rostock – Einteilung des 







Besondere Leistungen verdienen beson-
dere Anerkennung: Die Industrie und 
Handelskammer (IHK) Karlsruhe hat die 
besten Auszubildenden der Region und 
ihre Ausbildungsbetriebe geehrt. Insge-
samt 210 Azubis aus 39 unterschiedli-
chen Berufen schlossen ihre Ausbildung 
mit mindestens 92 Punkten und somit 
der Abschlussnote „sehr gut“ ab. Tim 
Ungelenk erreichte in der Ausbildung 
zum Baustoffprüfer 95 von 100 Punkten 
und gehört damit zu den Landesbesten. 
Nicht nur dem Absolventen ist zu gratu-
lieren, sondern auch dem Ausbildungs-
team des geotechnischen Labors der 
BAW in Karlsruhe, denn hinter diesem 
Erfolg steht auch dessen langjähriges 
Engagement in der Ausbildung.
(eberhard.kunz@baw.de)
Zum Jahresbeginn ist das neue digitale 
Objektkataster WInD in Betrieb gegan-
gen. Der Begriff WInD steht für Wasser-
straßen-Infrastruktur-Daten. Mit WInD 
steht der Wasserstraßen- und Schiff-
fahrtsverwaltung des Bundes (WSV) 
ein hochmodernes System zur digitalen 
Verwaltung ihres riesigen Bauwerks-
bestands zur Verfügung. WInD ist ein 
wichtiger Baustein für die weitere Digi-
talisierung des Infrastrukturmanage-
ments der Bundeswasserstraßen.
Die BAW hat WInD gemeinsam mit dem 




WInD, das neue Objektkataster 
der WSV, ist online
IHK-Präsident Wolfgang Grenke gratuliert Tim Ungelenk zu den hervorragenden Leistungen








Die Digitalisierung schreitet in allen  
Lebensbereichen mit zunehmender  
Geschwindigkeit voran. Daten werden 
als der Rohstoff der Zukunft bezeich-
net. Die Arbeitswelt wird sich massiv 
verändern. Maschinen werden nicht nur 
manuelle Arbeit übernehmen, sondern 
auch Entscheidungsprozesse unterstüt-
zen. Hoffnungen und Ängste sind mit 
dem digitalen Fortschritt gleichermaßen 
verbunden.
Die Geschwindigkeit des technischen Fort-





Dynamik. Im Hinblick auf den Digitalisie-
rungsgrad liegt Deutschland im EU-Ver-gleich lediglich im Mittelfeld (Bild 1). Die 
Bereitschaft und der Wille, das Thema en-
gagiert voranzutreiben, scheinen auf Grund 
von stabilen, bestehenden Strukturen und 
wirtschaftlichem Wohlstand be grenzt. Im 
Branchenvergleich liegt das Bauwesen im 
unteren Mittelfeld (Bild 2). Besonders hier 
scheint ein beherzteres Vorgehen erforder-
lich, um an der Entwicklung teilzuhaben 
und diese mitgestalten zu können.
Im Folgenden werden die aktuellen  
Aktivitäten zur Digitalisierung im  
Verkehrswasserbau in Deutschland  
beschrieben. Dabei stehen die Aktivitä-
ten der Wasserstraßen- und Schifffahrts-
verwaltung des Bundes (WSV) und  
Bild 2
Digitalisierungsindex Mittelstand 2019/2020: Branchenvergleich
(Quelle: Deutsche Telekom 2019)
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der Bundesanstalt für Wasserbau (BAW) 
im Fokus.
Politischer Ansatz:  
Building Information Modeling
Um die Digitalisierung im Bauwesen zu 
konkretisieren und ihr die erforderliche 
Dynamik zu verleihen, wurde vor vier 
Jahren der Stufenplan „Digitales Planen 
und Bauen“ seitens des Bundesministeri-
ums für Verkehr und  digitale Infrastruk-
tur (BMVI) veröffentlicht (BMVI 2015). 
Seitdem arbeiten die Verkehrs träger in 
Deutschland daran, die dort nur grob skizzierten Entwicklungsstufen zu defi-
nieren und nach und nach umzusetzen. 
Von Beginn an hat das BMVI dabei den 
Verkehrsträgern externe Unterstützung 
zur Seite gestellt. Deren Aufgabe ist es, den Wissensaufbau zu unterstützen, lau-
fende Aktivitäten zu koordinieren und 
Synergien zu mobilisieren, beispielswei-
se mit der Entwicklung von Schulungs-
konzepten und Normungsaktivitäten. 
Seit Ende 2019 wird diese Aufgabe vom 
Nationalen BIM-Kompetenzzentrum des 
Bundes wahrgenommen. 
Das Synonym für alle Bestrebungen in 
diesem Kontext ist der Begriff Building 
Information Modeling (BIM). Kern der 
BIM-Methode ist eine objektorientier-
te Modellierung der relevanten Infor-mationen, wobei als Objekt häufig ein 
dreidimensionales Teil eines Bauwerks 
verstanden wird, das mit Informatio-
nen zu seinen Eigenschaften, sogenann-
ten Attributen, angereichert wird. Die 
Erwartung ist, einen virtuellen Zwilling 
(englisch: digital twin) aufzubauen, der 
sämtliche Informationen des Bauwerks 
redundanzfrei und aktuell vorhält. Die 
Vordenker von BIM erhoffen sich, dass 
dieser Zwilling den gesamten Lebens-
zyklus eines Bauwerks abbildet. Parallel 
dazu wird unter dem Begriff IFC (Indus-
try Foundation Classes) ein Datenmodell 
zur digitalen Beschreibung unterschied-
lichster (Infrastruktur-)Bauwerke in-
ternational entwickelt, harmonisiert 
und normiert. Ziel ist dabei ein her-
stellerunabhängiges Dateiformat, das 
einen problemfreien Informationsaus-
tausch zwischen unterschiedlichen Soft-
waresystemen und Lebenszyklusphasen 
eines Bauwerks ermöglicht. 
Im Bereich der WSV wurden zwei Pilot-
projekte initiiert: der Ersatzneubau  
der Westkammer der Schleuse Wedtlen-
stedt am Stichkanal Salzgitter und der 
Ersatzneubau der Schleuse Lüneburg  
am Elbe-Seiten-Kanal. Bei der Schleuse 
Wedtlenstedt erfolgt eine konventionelle 
Planung, doch parallel dazu werden fünf 
Anwendungsfälle mit der BIM-Methodik 
innerhalb des zuständigen Neubauamtes 
erprobt, beispielsweise die Bestandser-
fassung und die Koordination der Fachge-
werke. Für die Schleuse Lüneburg begin-
nen aktuell die Entwurfsplanungen. Für 
die Vergabeunterlagen wurden Anforder-
ungen an den digitalen Informationsaus-
tausch (Auftraggeber-Informations-An-forderungen) definiert, auf deren Basis 
die Planung konsequent digital mit der 
BIM-Methode erfolgen soll.In Zukunft soll BIM häufiger eingesetzt 
werden: Im Rahmen eines Ziel- und  
Zukunftskonzeptes BIM-WSV 2030 
(GDWS 2018) wurden mittlerweile sieben 
Erfahrungsprojekte der Neubauämter 
der WSV ausgewählt, um weitere An-
wendungsfälle zu erproben.
Zusätzlich werden in der WSV einzelne 
Digitalisierungsansätze ausprobiert.  
Beispielsweise führte das Wasserstraßen- 
Neubauamt Magdeburg die Bestandser-
fassung einer Hubbrücke in Lübeck am 
Elbe-Lübeck-Kanal mit Laserscanning 
Bild 1: 
Digitalisierungsgrad der EU-Länder nach 
dem DESI-Index in 2019 
(Quelle: EU Kommission 2019)
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durch (Bild 3). Für die instand zu setzen-
de Wehranlage Geesthacht an der Elbe 
stellte das planende Ingenieurbüro ein 
dreidimensionales Modell auf und leitete 
daraus Genehmigungspläne für das Was-
serstraßen- und Schifffahrtsamt Lauen-
burg ab. Das Wasserstraßen-Neubauamt 
Berlin wiederum führte zusammen mit 
einem externen Partner für das Schiffs-hebewerk Niederfinow am Oder-Havel- 
Kanal eine virtuelle Inbetriebnahme des 
Automatisierungssystems der Anlage 
mit Visualisierung an einem 3D-Modell 
durch. Die BAW sammelt solche Erfah-
rungen ihrerseits und stellt sie der WSV 
zur Verfügung.
Digitalisierung in der WSV
Parallel zu den aktuellen Digitalisie-
rungsbestrebungen existieren in der 
WSV bereits zahlreiche IT-Systeme, die 
in den letzten Dekaden entstanden sind. 
Die Systeme sind sehr nah an den Pro-
zessen der WSV ausgerichtet. Sie bein-
halten relevante Daten, die – aufgrund 
der singulär gewachsenen Systeme – häufig redundant und in unterschiedli-
cher Qualität vorliegen. Im Rahmen  
des Projektes „Datenlandkarte“ hat die 
BAW aus 139 aktiven IT-Systemen in  
einem ersten Schritt 42 für die Prozesse 
Planen, Bauen und Betreiben wichtige IT-Systeme identifiziert. In einem wei-
teren Schritt wurden fünf IT-Systeme 
mit relevanten Daten für die genannten 
Prozesse vorrangig betrachtet und die 
in den IT-Systemen vorhandenen Daten 
auf einer Datenlandkarte visualisiert. 
Vorhandene Schnittstellen zwischen 
den einzelnen IT-Systemen sowie der 
notwendige manuelle Datenaustausch 
wurden abgebildet. Aus dem Projekt 
„Datenlandkarte“ lassen sich durch eine 
sinnvolle Vernetzung der Systeme fünf Entwicklungen identifizieren, die einen 
hohen Nutzen bei geringem Aufwand 
versprechen.Darauf aufbauend formulierte die  
BAW eigene Empfehlungen für einen 
Masterplan der Generaldirektion Was-
serstraßen und Schifffahrt (GDWS). In 
einem einjährigen Prozess fanden dazu 
Workshops und Interviews mit unter-
schiedlichsten Personen aus Wissen-
schaft, Ingenieurbüros und Infrastruk-
turverwaltungen statt. Im Ergebnis 
wurden zwölf Maßnahmen empfoh-len, um ein effizienteres und besse-
res Planen, Bauen und Betreiben von 
Verkehrswasserbauwerken zu ermög-
lichen. Zu den konkreten Empfehlungen 
gehören die Einrichtung einer Digitali-
sierungs-Koordination zur fachübergrei-
fenden Steuerung, die Etablierung eines 
neuen Objektkatasters WInD als Rück-
grat der Informationsmodelle sowie die 
Einrichtung eines zentralen Projektin-
formationssystems. Darüber hinaus  
werden auch perspektivische Empfeh-
lungen formuliert, wie etwa die stärkere 
Standardisierung der Prozesse für  
Planen, Bauen und Betreiben.
Zusammenfassend lässt sich festhalten, 
dass in der WSV und in der BAW aktuell 
zahlreiche Initiativen gestartet wurden, 
um die Bestrebungen des BMVI zu un-
terstützen, den Rückstand der Digita-
lisierung aufzuholen. Entscheidend ist 
jedoch, dass die gewonnenen Erkennt-
nisse und Erfahrungen sehr zeitnah  
umgesetzt und angewendet werden,  
damit die Potenziale der Digitalisierung 
für den Verkehrswasserbau auch ver-
stärkt genutzt werden. 
Ansprechpartner: 




BMVI (2015): Stufenplan Digitales Planen und 
Bauen. Bundesministerium für Verkehr und  
digitale Infrastruktur, Bonn.
GDWS (2018): Ziel- und Zukunftskonzept  
BIM-WSV 2030. Generaldirektion Wasserstraßen 
und Schifffahrt, Bonn, 10.10.2018, intern.
Deutsche Telekom (2019):  
Der digitale Status Quo des deutschen  
Mittelstandes. Deutsche Telekom AG, Corporate 
Communications. Stand November 2019.
EU Kommission (2019): Digital Economy  
and Society Index – DESI composite index,  
EU Kommission 2019  
(https://digital-agenda-data.eu/charts/ 
desi-composite#chart).
„Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass in der WSV 
und in der BAW aktuell zahlreiche Initiativen gestartet  
wurden, um die Bestrebungen des BMVI zu unterstützen, 
den Rückstand der Digitalisierung aufzuholen.“
(Quelle: Wasserstraßen-Neubauamt Magdeburg)
Bild 3
Bestandsmodell der Hubbrücke Lübeck
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Am 11. und 12. Dezember 2019 fand an 
der BAW in Karlsruhe das Abschlussple-num (s. Bild) zur ersten Forschungsphase 
(2016–2019) des Themenfeldes 1 „Verkehr 
und Infrastruktur an Klimawandel und  
extreme Wetterereignisse anpassen“ im 
BMVI-Expertennetzwerk (ExpN) statt.  
Im ExpN sind unter dem Leitmotiv  
„Wissen – Können – Handeln“ sieben Ober-
behörden des BMVI mit dem Ziel vernetzt, 
die Herausforderungen bei der Entwick-
lung des Bundesverkehrswegenetzes im 
Kontext Anpassung an den Klimawandel, 
Nachhaltigkeit, und Risikomanagement  
zu bearbeiten.
Die Tätigkeiten des Netzwerkes sind in 
strategische Konzepte der Bundesregie-
rung eingebunden (z. B. Hightech- und 
Nachhaltigkeitsstrategie, Deutsche An-
passungsstrategie an den Klimawandel), 
und waren in der Förderphase 1 in fünf 
Themenfelder (TF) unterteilt. Beim Ab-
schlussplenum in Karlsruhe trafen sich 
Mitarbeitende des TF1. Hauptsächliches 
Ziel des TF1 war, das intra- und intermo-
dale Systemverständnis der Verkehrs-
träger bezüglich der Auswirkungen des  
Klimawandels zu vertiefen. Dazu wurde 
das Konzept der Klimawirkungsanalyse  
erarbeitet, welches sich aus Exposition  
(Wo sind welche Komponenten der  
Infrastruktur betroffen?), Sensitivität 
(Wie stark und auf welche Weise sind  
sie betroffen?) und Kritikalität (Welche 
Wasserbau im Binnenbereich
Verkehr und Infrastruktur  
an den Klimawandel anpassen
Wirkung auf das Verkehrssystem hat eine 
Betroffenheit?) zusammensetzt und wel-
ches die Abschätzung der Auswirkungen 
des Klimawandels auf das deutsche Ver-
kehrsinfrastrukturnetz erlaubt.
In der Folge entsprechender Klimawir-
kungsanalysen wurden Anpassungsmaß-
nahmen konzipiert, durch welche die  
Resilienz gegenüber klimawandelbedingt 
extremerer Wetterereignisse erhöht wer-
den kann. Grundlage der Untersuchungen 
war dabei die Abschätzung der zukünf-
tigen Entwicklung verkehrsträgerrele-vanter Parameter (z. B. Abflusswerte, 
Tidekennwerte) unter verschiedenen Klimaszenarien. Aufeinander aufbauende 
Modelle und Prozessierungsschritte führ-
ten dabei zu weiteren Fragestellungen: 
Wie kann mit entsprechenden Unsicher-
heiten umgegangen werden? Wie können 
sie in Planungsprozesse eingebunden 
werden? Hierzu konnte u. a. auf die um-
fangreichen Vorarbeiten und Ergebnisse 
des Projektes KLIWAS aufgebaut und 
diese weiterentwickelt werden.
An der BAW wurden vor diesem Hinter-
grund und im Rahmen des TF1 vielfältige 
Untersuchungen durchgeführt. Als Bei-
spiele seien Untersuchungen zum Watt-
wachstum bei verschiedenen Szenarien 
des Meeresspiegelanstiegs, zur Tide- und 
Sedimentdynamik im Wattenmeer und zu 
den Ästuaren unter Klimawandelbedin-
gungen, zur Betroffenheit des Niederrheins 
bezüglich der Verfügbarkeit der Fahrrin-
ne bei Niedrigwasser und zur Wirksamkeit 
wasserbaulicher Anpassungsmaßnahmen 
an bekannten Fehl stellen genannt. Darüber 
hinaus wurden Studien zur fahrdynami-
schen Modellierung und der entsprechen-
den Bewertung von Anpassungsvarianten 
und zur Abschätzung der Transportmen-
gen der Schifffahrt durchgeführt. Um einen 
detaillierteren Einblick in die Studien zu 
er halten, sei auf die Berichte der TF1-The-
menschwerpunkte verwiesen, deren Veröf-
fentlichung für Sommer 2020 geplant ist.
Mit Ablauf der ersten ExpN-Projektphase 
kann auf ein umfassendes Rahmenkon-
zept zugegriffen werden, welches das Ein-
beziehen von Aspekten des Klimawandels 
in Strategien zur Entwicklung der Ver-
kehrsinfrastruktur unterstützt. In der 
zweiten Phase (2020 – 2025) soll dieses 
Konzept erweitert und verfeinert werden. 
Darüber hinaus ist die Bereitstellung 
entsprechender Klimabasisdaten sowie 
davon abgeleiteter Informationen für spezifische Fragestellungen ein zentral  
wichtiger Auftrag.
Ansprechpartner:
Dr. rer. nat. R. Patzwahl  
(regina.patzwahl@baw.de)
Dr. rer. nat. M. Hämmerle  
(martin.haemmerle@baw.de)
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EDoM’18 – Ein internationales  
Verbundprojekt an der Ems
Unter federführender Beteiligung der BAW 
läuft derzeit ein niederländisch-deutsches 
Untersuchungsprogramm im Tideästuar 
der Ems. Vom „Emder Fahrwasser“ bis in 
den Übergang zur offenen Nordsee sollen 
die hydrologischen Verhältnisse erforscht 
werden, die dazu führen, dass in diesem 
Bereich eine extrem hohe Sedimentation stattfindet. Das überwiegend feine Materi-
al, welches sich hier ablagert, muss durch 
aufwändige und kostenintensive Ausbag-
gerungen durch die Wasserstraßen- und 
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (WSV) beseitigt werden, um die Schiffbarkeit der 
Ems sicherzustellen. Ein Teil des Materials 
wird dennoch mit dem Flutstrom weiter 
stromaufwärts transportiert und führt 
dort zu sehr hohen Konzentrationen von 
Schwebstoffen in der Wassersäule sowie zu 
mächtigen Schlickschichten am Gewässer-boden. Die Schwebstoffkonzentrationen in 
der Unterems liegen teilweise um den Faktor 
100 über denen der anderen Tideästuare der 
Deutschen Bucht. Dies führt zu erheblichen 
ökologischen Problemen, wie zum Beispiel hohen Sauerstoffdefiziten im Wasser. Daher 
haben der Bund, das Land Niedersachsen, 
Landkreise, Unternehmen und Umweltver-
bände im sogenannten „Masterplan Ems 2050“ Maßnahmen  für einen „schiffbaren 
und lebendigen Fluss“ festgeschrieben.  
Da die Emsmündung teilweise auf nieder-
ländischem Staatsgebiet liegt, gibt es auch  
hier eine vergleichbare Initiative. 
Aus wissenschaftlicher Sicht sind die  
Mechanismen, die zu dieser hohen Sedi-
mentation führen, allerdings noch nicht 
genau verstanden und können durch 
theoretische Betrachtungen und Berech-
nungen in Simulationsmodellen derzeit 
nicht vollständig erklärt werden. 
Daher hat sich auf Initiative von Rijks-
waterstaat und Deltares auf niederlän-
discher Seite und  WSV und BAW auf 
deutscher Seite eine Forschungskoopera-
tion aus insgesamt 16 Institutionen und 
Behörden gebildet, die einen Beitrag zur 
wissenschaftlichen Untersuchung dieser 
Fragestellung leisten soll. 
Unter dem Titel „EDoM‘18“ wurde ein 
Messprogramm aufgelegt, welches im 
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Bild 1
Untersuchungsgebiet EDoM'18 mit Messpositionen
Rahmen von zwei Kampagnen im August 
2018 und im Januar 2019 durchgeführt 
wurde. In einem eigens konzipierten 
Messnetz aus insgesamt 10 autonomen 
Beobachtungsstationen wurden über 
einen Zeitraum von ca. einem Monat mit hoher zeitlicher Auflösung u. a. Daten 
zur Verteilung des Salzgehaltes und der Schwebstoffkonzentration sowie zu 
den Strömungsverhältnissen und zur 
einlaufenden Tidewelle erhoben. Jeweils 
eingebettet in diesen Zeitraum wurde eine 
zusätzliche Kampagnenmessung über den Zeitraum einer Tide (~ 12,5 Stunden), 
bei der insgesamt acht Mess-Schiffe noch 
einmal verdichtete Daten erhoben haben 
(z. B. schiffsgestützte ADCP–Messungen, 
Wasser- und Bodenproben). 
Derzeit werden die Daten bei den Projekt-
partnern gesichtet, dokumentiert, analy-
siert und auf einem Datenserver bereit-
gestellt. In einem nächsten Schritt sollen 
die im Rahmen von EDoM’18 gewonnenen 
Ergebnisse über wissenschaftliche Publi-
kationen und Datenreports als Grundlage 
für die Planung weiterer Maßnahmen, z. B. 
im Rahmen des „Masterplan Ems 2050“, 
zur Verfügung stehen. Zunächst ist für 
2020 jedoch noch ein Abschlusskongress 
mit allen Projektpartnern sowie Interes-
sierten geplant.
Ansprechpartner:
Dipl.-Ing. C. Maushake  
(christian.maushake@baw.de)
Bild 2:  
GMS FRIESLAND 
(WSA Emden)  





Scherfestigkeit von Beton und Mauer-
werk an bestehenden Wasserbauwerken
Bei der statischen Bewertung der Stand-
sicherheit von Wasserbauwerken ist ein 
zentraler Nachweis die Untersuchung der 
Sicherheit gegenüber „Gleiten in der Arbeits-
fuge“. Die Nachweisführung erfolgt gegen-
wärtig auf Basis des BAWMerkblatts  
„Bewertung der Tragfähigkeit bestehender, 
massiver Wasserbauwerke (TbW)“ gemäß 
der Vorgaben in DIN EN 1992-1-1:2011-01, 
Abschnitt 6.2.5. Allerdings sind die hierzu 
notwendigen Reibungsbeiwerte in pauscha-
lierter Form aus der Norm zu entnehmen 
und folglich als eher konservativ einzu-
schätzen. Ferner bleiben hierbei die spezi-
ellen Verhältnisse im Wasserbau, beispiels-
weise hinsichtlich der in den Arbeitsfugen 
herrschenden Spannungszustände oder  
der alterungsbedingten Änderung der  
Materialeigenschaften, unberücksichtigt. 
Realitätsnähere Kenngrößen und Modellie-
rung könnten jedoch nicht nur Reserven bei 
der rechnerischen Bewertung bestehender 
Wasserbauwerke erschließen, sondern  
diese im Falle älterer, insbesondere in Stampfbetonbauweise errichteter Beton-
bauten überhaupt ermöglichen. 
Vor diesem Hintergrund bestand das Ziel 
des Forschungs- und Entwicklungsvorha-
bens „Scherfestigkeit von Beton und Mauer-
werk an bestehenden Wasserbauwerken“  
in der Herleitung bzw. Festlegung der  
modellmäßigen und versuchstechnischen 
Grundlagen und Randbedingungen zur Be-
stimmung belastbarer, wasserbauspezifi-
scher Reibungsbeiwerte zum Führen stati-
scher Sicherheitsnachweise. Ferner sollten 
neben der Scherversuchsmodellierung zur Definition der Laborversuchskenngrößen 
auch die Eignung des Nachweisformats ge-
mäß DIN EN 1992-1-1:2011-01 zur stati-
schen Berechnung der vorhandenen Trag-
fähigkeit am Bauteil überprüft werden.
Das Forschungs- und Entwicklungsvorha-
ben war Teil der Forschung innerhalb des 
BMVI-Expertennetzwerks „Wissen – Kön-
nen – Handeln“, das im Jahr 2016 durch das 
Bundesministerium für Verkehr und digita-
le Infrastruktur (BMVI) initiiert wurde.
Im Rahmen der experimentellen Tätigkeit 
fungierten Grundsatzversuche an geeig-
neten Probekörpern am Rahmenscher-
gerät der BAW (Bild 1) zum Nachweis der 
Eignung des Basismodells. Parallel hierzu 
erfolgte die Vali dierung der Prüfmaschi-
ne. Diese Vorarbeiten mündeten in der 
Ausarbeitung eines einheitlichen Kon-
zepts zur Durchführung von Laborscher-
versuchen zur Bestimmung der maßge-
benden Scherfestigkeitsgrößen für die 
Berechnung der Tragfähigkeit bestehen-
der Wasserbauwerke. 
Anschließend lieferten weitere Unter-suchungen Erkenntnisse zum Einfluss 
verschiedener modellierter und praxis-
relevanter Fugenbeschaffenheiten sowie 
-neigungen auf die maßgebenden Scher-
parameter und führten zu den ersten Mo-
dellansätzen zur Ermittlung der Reibungs-
kenngrößen aus dem Scherversuch an 
Betonproben. Ergänzende Experimente fokussierten auf die Quantifizierung des 
Maßstabseffekts auf das Schertragverhal-
ten in den Arbeitsfugen der betrachteten 
klein- und großformatigen Betonproben.
Auf Basis der Untersuchungen an einer 
Vielzahl von Bohrkernen aus der großen 
Schleuse Kiel-Holtenau (Bild 2, links) ließen 
sich Auswertungsmethoden erarbeiten so-wie Definitionen deklarieren, welche eine 
realistische Beschreibung des Schertrag-
verhaltens von Bestandswasserbauwerken 
anhand der im Rahmenschergerät der BAW 
gewonnenen Ergebnisse sicherstellen. 
Darüber hinaus fanden dreidimensiona-
le Messungen mit Hilfe eines Streifenlicht-
projektors zur Rauheit der Betonier- bzw. Arbeitsfugenoberflächen statt. Zwar konn-
ten erste Korrelationen zwischen rele-
vanten Rauheits- sowie Scherparametern identifiziert werden, belastbare Aussagen 
bedürfen jedoch zukünftiger Forschungs-
tätigkeit.
Ansprechpartnerin: 
Dr.-Ing. V. Malárics-Pfaff  
(viktoria.malarics-pfaff@baw.de)
Bild 1: Rahmenschergerät des Referats 
Baustoffe
Bild 2: Probenentnahme (links oben), Bohrkern (links, unten) und Probeeinbau (rechts)
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Aufgabenstellung und Ziel 
In den Seehafenzufahrten von Elbe, Ems und Weser (Bild 1) befinden sich Unter-
hal tungsschwerpunkte, in denen im  
Wesentlichen Feinsedimente gebaggert 
werden, aber gleichzeitig zeitweise hohe 
Strömungsgeschwindigkeiten herrschen. 
In der Weser ist dies im Bereich der 
FORSCHUNG XPRESS
Sedimenttransport in der  
Trübungszone von Ästuaren 
FAUST
„Schlick strecken“ bei Nordenham und  
im Blexer Bogen der Fall. Die Prozesse, 
welche zur dauerhaften Deposition von 
Feinsedimenten in der stark durchström-
ten Fahrrinne führen, sind bis heute 
noch nicht vollständig beschrieben und 
mit den derzeit zur Verfügung stehen-
den Simulationswerk zeugen nicht aus-
reichend gut abbildbar.
Das Forschungsprojekt FAUST beschäf-
tigt sich mit dem Sedimenttransport 
in den Ästuaren und insbesondere mit 
den Bodenaustauschprozessen in Be-
reichen feiner Sedimente. Ein Teilaspekt 
hierbei ist die Interaktion zwischen  
Bodenformen und dem Transport von 
Feinsedimenten. Ziele des Projekts sind 
eine Verbesserung des Prozessverständ-
nisses sowie die Entwicklung von kon-
zeptionellen Ansätzen zur Verbesserung 
der numerischen Modelle. 
Bedeutung für die Wasserstraßen- 
und Schifffahrtsverwaltung des  
Bundes (WSV)
Die BAW ist eine zentrale Beratungsein-
richtung der WSV, die unter anderem zu 
allen Fragestellungen rund um die Aus-
wirkungen von Um- oder Ausbau der See-
schifffahrtsstraßen auf Sedimenttransport 
und Morphodynamik herangezogen wird. 
Die Anforderungen an die Güte der Simu-
lationsmodelle in diesem Bereich steigen, 
insbesondere wenn es um die Prognose 
langfristiger Trends geht. Für die Beratung 
der WSV durch die BAW ist es daher wich-
tig, das Prozessverständnis des Sediment-
transportes kontinuierlich zu verbessern 
und dem wissenschaftlichen Fortschritt 
bei der Abbildung des Sedimenttransports 
Rechnung zu tragen. Durch eine verbes-
serte Abbildung des Sedimenttransportes 
und der Bodenaustauschprozesse in  
Modellen kann die Beratungsleistung im 
Bereich Sedimentmanagement weiter  
erhöht und das Fernziel einer modellba-
sierten Prognose weiter verfolgt werden. 
Bild 2: Dichte, Dichtegradient in Längsrichtung, Dichteanomalie und Strömungsgeschwin-
digkeit entlang eines Längsschnittes des Weserästuars. Ergebnisse einer Simulation des  
hydrologischen Jahres 2012 mit UnTRIM SubGrid.
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Untersuchungsmethoden
Die Untersuchungen erfolgen mit  
Hilfe von Messungen in der Natur,  
Laboruntersuchungen und Prozess-
studien mit numerischen Modellen.
Eine wichtige Grundlage für eine
verbesserte Abbildung der Schweb-
stoffdynamik ist ein Verständnis der  
dahinter liegenden Transportprozes-
se. Barokline Prozesse und Asymme-
trien in der vertikalen Vermischung 
führen dazu, dass sich in Ästuaren ein 
charakteristisches Muster von Rest-
strömungen ausbildet (ästuarine Zir- 
kulation) und sich feine Sedimen-
te in der Trübungszone akkumulieren 
(Burchard et al. 2018). Zur Unter-
suchung dieser Prozesse erfolgen  
Simulationen sowie eine umfang reiche 
Messkampagne, die nachstehend  
näher beschrieben ist. 
Ein weiterer Untersuchungsschwerpunkt 
sind die bislang noch nicht vollständig ver-
standenen Bodenaustauschprozesse; dies 
gilt insbesondere für die feinen, kohäsi-
ven Sedimente in der Trübungszone. Dazu 
wird in Labor analysen mit Hilfe von Ab-
setzsäulen und einem Gust-Mikrokosmos 
das Ero sionsverhalten kohäsiver Sedimen-
te näher untersucht. Auch die Wirkung 
von Bodenformen auf die Sohlrauheit, die 
Strömung und den Sedimenttransport ist 
Untersuchungsgegenstand. Ziele sind da-
bei immer eine bessere Parametri sierung 
der Prozesse in numerischen Modellen so-
wie die Weiterentwicklung der Sediment-
transportformulierungen. 
Ergebnisse
Wie in Geyer und McCready (2014)  
beschrieben, tragen unterschiedliche 
Prozesse zur Ausbildung der ästuarinen 
Zirkulation bei. Um diese für die Weser besser beschreiben und quantifizieren 
zu können, wurde in der Weser im Juni 
2019 eine Messkampagne in Koopera tion 
von der BAW, dem Wasserstraßen- und 
Schifffahrtsamt Jade-Weser-Nordsee und 
der Christian Albrechts Universität Kiel 
(CAU) durchgeführt. Kernstück der Mess-
kampagne war ein vierwöchiges Kurz-
zeit-Monitoring-Netzwerk, bestehend aus 
fünf bodenverankerten ADCP mit weite-
ren Sonden zur Messung von Tempera-
tur, Salzgehalt und Trübung. Diese wurden 
zwischen Weser-km 53 und dem Con-
tainer Terminal IV in Bremerhaven aus-
gebracht. Wie sich auch in Simulationen 
zeigt, sind in diesem Bereich  vertikale und 
horizontale Salzgradienten zu beobachten (siehe Bild 2). Die Größe potenzielle  
Energie, Dichteanomalie (engl. potential 
energy anomaly, PEA), ist hierbei ein Maß 
für die vertikale Schichtung des Salzge-
haltes. Weiterhin führte die CAU mit dem  
Forschungsschiff LITTORINA an mehreren 
Positionen stationäre vertikale Messungen 
über mehrere Tiden durch. Die erhobenen 
Daten dienen der Beschreibung der Ver-
mischungsdynamik in der Weser und sind 
eine weitere wertvolle Ergänzung für die 
Validierung grundlegender Prozesse  
in den numerischen Modellen. Im März 
2020 soll die im Sommer 2019 durchge-
führte Messkampagne durch eine weitere 
Messung unter höheren Oberwasserab-flüssen durchgeführt werden.
Bild 1: Leuchtturm Robbenplate in der Außenweser
Literatur:
Burchard, H.; Schuttelaars, H. M.;  
Ralston, D. K. (2018): Sediment Trapping 
in Estuaries. In: Annual Review of Marine 
Science 10(3), S. 371–395. DOI: 10.1146/ 
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Aufgabenstellung und Ziel 
Bei der Herstellung von verrohrt gebohr-
ten Bohrpfählen besteht das Risiko eines 
Bodeneintrags in den Frischbeton beim 
und nach dem Ziehen der Verrohrung. 
Im Rahmen verschiedener Bau vorhaben 
der Wasserstraßen- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes (WSV) konnte dies 
bereits beobachtet werden. So wurde 
z. B. beim Bau einer überschnittenen 
Bohrpfahlwand in enggestuften Sanden 
unterhalb des Grundwasserspiegels 
Bodenmaterial in die Pfähle eingetragen. 
Dabei handelte es sich um verkitteten 
Boden aus dem Bereich des Pfahlfußes, 
der beim Betonieren an der Verrohrung 
anhaftete. Dieser Boden kann beim 
Ziehen der Verrohrung verschleppt und teilweise bis an die Oberfläche gefördert 
werden. Durch die Verschleppung des 
Bodeneintrags kann es zu einer Verunrei-
nigung des Betons kommen, welche eine 
Schwächung des Pfahlbetonquerschnittes 
mit sich bringt.
Das Ziel des Forschungsvorhabens ist, 
ein besseres Verständnis der Wechsel-
wirkungen zwischen Frischbeton, Boden 
und Porenwasser bei der Pfahlherstel-
lung zu erlangen. Dies soll dazu beitra-
gen, das Risiko von Ausführungsmängeln 
bei der Herstellung von Ortbetonpfählen 
zu reduzieren.
Bedeutung für die Wasserstraßen-  
und Schifffahrtsverwaltung des  
Bundes (WSV)
Im letzten Jahrzehnt fanden vermehrt 
gebohrte Ortbetonpfähle bei Bauvor-
haben der WSV Verwendung. Über-
schnittene Bohrpfahlwände wurden 
z. B. an den Schleusenbaugruben der 
Schleusen Fankel, Zeltingen und Trier an 
der Mosel und an der Schleuse Bolzum 
am Stichkanal Hildesheim sowie an 
der Schleuse Minden an der Weser als 
temporäre Baubehelfe ausgeführt. Des 
Weiteren wurden sie an der Weser bei 
der Schleusenkammer Dörverden oder 
als Uferwand bei den Schleusen Lehmen 
und Trier an der Mosel in das Bauwerk 
integriert und dienen zur dauerhaften 
Lastabtragung. Für die nächsten Jahre 
sind an den Schleusenbaugruben am 
Dortmund-Ems-Kanal (DEK) Nord und 
Main-Donau-Kanal (MDK) überschnit-
tene Bohrpfahlwände in der Planung. 
Hierbei gilt es, Ausführungsmängel, wie 
z. B. die oben beschriebenen, zu vermei-
den, da deren Sanierung, falls überhaupt 
möglich, zeit- und kostenintensiv ist.
Untersuchungsmethoden
Untersuchungen mithilfe von In-situ- 
Messungen und Modellversuchen sollen 
dazu beitragen, die Wechselwirkung 
beim Herstellungsprozess abzubilden. 
Zunächst liegt der Fokus auf der Ent-
wicklung des Frischbetondrucks im 
Bohrpfahl, um erste Ansätze für die 
Erfassung der Einflüsse des Betonier-
vorgangs auf den Boden zu erhalten.  
Die hierfür zunächst im Labor geteste ten 
Drucksensoren dienen den Messungen 
zur Frischbetondruckentwicklung 
auf der Baustelle. Auf Grundlage der 
Messergebnisse erfolgt die Planung 
der Modellversuche. Es ist geplant, die 
beobachteten Phänomene parallel mit 
nume rischen Methoden zu simulieren. 
Als Werkzeuge steht z. B. OpenFoam 
(CFD) zur Verfügung. Im ersten Schritt 
wurde im Rahmen einer Literatur-
recherche der aktuelle Stand der  
Technik erfasst.
Ergebnisse
Mit Hilfe von Messungen auf vier 
verschiedenen Baustellen sind erste 
Abschätzungen der Frischbeton- 
druckentwicklung bei verrohrten, im 
Kontraktorverfahren hergestellten 
Bohrpfählen möglich. Die Herstellung  
der Pfähle erfolgte auf den drei Bau-
stellen in Gleesen, Karlsruhe und im Inntal unter Wasserauflast und in 
Brunsbüttel mit Suspensionstützung. 
Die Sensoren sind für die Messung, wie 
im Bild 1 dargestellt, in fünf Tiefenlagen 
am Bewehrungskorb befestigt. Bei den 
verwendeten Sensoren handelt es sich 
um piezoresistive Druckaufnehmer, die 
durch einen mit einer Zweikomponenten 
Silikonmasse verfüllten Aufsatz geschützt 
sind. Das autarke Messsystem ist während 
der Herstellung am Bewehrungskorb 
befestigt, um alle herstellungsbedingten Einflüsse zu erfassen.
In Bild 2 sind die gemessenen Maxi-
maldrücke der mit Wasserauflast her - 
gestellten Bohrpfähle über die Tiefe 
dargestellt. Zur besseren Vergleichbar-
keit ist der gemessene Druck p normiert 
in Bezug zum maximal möglichen Druck 
pmax = h*γc (mit γc = Frischbetonwichte) 
des jeweiligen Pfahls und die Höhenlage ∆h relativ zur Gesamtlänge h des Pfahls 
dargestellt. Die Länge der im nichtbin-
digen Untergrund hergestellten Pfähle 
liegt zwischen 15,90 m und 21,50 m. 
Deutlich sichtbar ist, dass die Frischbe-
tondrücke im oberen Bereich annähernd 
den theoretischen hydrostatischen 
Frischbetondruck erreichen. Dieser 
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ist in der Grafik als gestrichelte Linie 
dargestellt. Im Bereich des Pfahlfußes 
sind die gemessenen Drücke deutlich 
geringer. Teilweise steigen sie nur 
geringfügig gegenüber dem hydrosta-
tischen Wasserdruck in der jeweiligen Tiefe. Daraus lässt sich ein Einfluss des 
Pfahlfußbereichs ableiten, der zu einem 
frühen Ansteifen und einer Abgabe des 
Anmachwassers des Betons führt.
Es hat sich gezeigt, dass die Lage von 
Verrohrung und Kontraktorrohr einen 
Literatur:
Nissen, H.; Herten, M.; Pulsfort, M. 
(2020): Herstellungseinflüsse auf die 
Druckentwicklung im Frischbeton bei 
Bohrpfählen in nichtbindigen Böden. 
In: Christian Moormann und Caro-
la Vogt-Beyer (Hg.): 12. Kolloquium 
Bauen in Boden und Fels. Fachtagung 
über aktuelle Herausforderungen 
der Geotechnik. Tagungshandbuch 
2020. Esslingen, 21. und 22. Januar 
2020. Tübingen: expert Verlag GmbH, 
S. 357-364.
entscheidenden Einfluss auf die Druck - 
 entwicklung bei der Bohrpfahlherstel-
lung hat. Insbesondere bei der Herstel-lung unter Wasserauflast fallen die Drücke 
ab, sobald die Sensorebene außerhalb des Einflussbereichs von Verrohrung 
und Kontraktor liegt. Dies lässt darauf 
schließen, dass der Beton in der Folge 
anzusteifen beginnt. Des Weitern können 
einzelnen Ziehprozesse von Verrohrung 
und Kontraktorrohr in den verschiedenen 
Messebenen zu Druckspitzen führen  
(vgl. Nissen et al. 2020).









Normierte Maximaldrücke im Bezug zur Höhenlage,  
bei Herstellung mit Wasserauflast (Nissen et al. 2020)
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BAWAktuell: Die BAW verfügt über große Versuchs-
hallen für wasserbauliche Modelle. Welche Gewässer 
werden dort aktuell untersucht?  
Bernd Hentschel: Im Referat Flussbau beschäftigen 
wir uns derzeit mit komplexen morphologischen 
Fragestellungen am Mittelrhein und an der Donau. An 
beiden Flüssen werden Sedimente abgelagert, die der 
Schifffahrt große Probleme bereiten. Gleichzeitig sind 
diese Ablagerungen in Form von großen, und sich häu-fig verlagernden Kiesbänken für heimische Arten von 
hoher Bedeutung. Es gibt allerdings nur begrenzten 
Handlungsspielraum, um sowohl den Interessen der 
Schifffahrt als auch dem Hochwasser- und Naturschutz 
zu genügen. Beide derzeit genutzten Modelle sind mit 
ihrer hydraulischen und morphologischen Komplexität 
anspruchsvoll, weil sie die Natur ähnlich abbilden und gleichzeitig effizient betrieben werden müssen.
Im Wasserbaulabor der BAW gleicht kein Modell  
dem anderen. Wie gehen Sie vor, wenn Sie ein neues 
Modell entwickeln wollen?
Thorsten Hüsener: Die Modelle des Mittelrheins 
und des Isar-Schüttkegels in der Donau sind gute 
Beispiele für die wechselnden Herausforderungen. 
Bei diesen Modellen benötigten wir eine ganz neue 
Modellierungstechnik. Das in der Natur anstehende 
weitgestufte Sohlmaterial am Grund reicht von 
Feinsand bis Grobkies. Es lässt sich bei den üblichen 
Modellmaßstäben von etwa 1 : 50 nicht mehr maß-
stäblich in das Modell übertragen. Bei einkörnigem 
Sohlmaterial verfügt die BAW über gute Erfahrungen 
mit homogenem Kunststoffgranulat als Ersatzmate-
rial. Dieses wird nicht über die Korngröße, sondern 
über die Dichte in den Modellmaßstab skaliert. Für 
eine ungleichförmige Kornverteilung wurde das 
bisher noch nicht gemacht. In Zusammenarbeit mit 
der Hochschule Magdeburg-Stendal wurde nun eine 
ganz neue Methode entwickelt, die es ermöglicht, mit einer definierten Mischung aus Kunststoffgranulaten 
unterschiedlicher Dichten die erforderliche Naturähn-
lichkeit zu erzielen.
An vielen Hochschulen wurden in den letzten Jahren 
neue Labore für die Gewässerhydraulik gebaut. Wie 
erklären Sie sich das neu erwachte Interesse an den 
sehr aufwändigen und auch teuren Laborversuchen?
Bernd Hentschel: Um die Jahrtausendwende herrschte 
eine große Euphorie über die rasant wachsende 
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Leistungsfähigkeit numerischer Modelle im Flussbau, die Wasserbaulabore überflüssig erscheinen ließen. 
Bessere Naturdaten und eine vertiefte Beschäftigung 
mit Detailphänomenen in der Hydraulik und Morpho-
logie zeigen heute jedoch praktische Wissenslücken. 
Hinzu kommt eine gesunde Skepsis an der Prognose-
fähigkeit bei  Flussmodellen mit komplexen Bauvari-
anten. Daher ist das neue Interesse an Laborversuchen 
aufgekommen. Neben Untersuchungen der Grundlagen 
werden numerische und gegenständliche Modelle 
zum gegenseitigen Vorteil als hybride Modelle parallel 
betrieben. Außerdem hat das Wasserbaulabor durch 
seine Anschaulichkeit einen enormen Nutzen in der 
Öffentlichkeitsarbeit. Zum Glück hat die BAW in dieser 
Zeit ihre Labore nicht geschlossen und konnte das 
Erfahrungswissen somit erhalten und ausbauen.
Wodurch zeichnet sich das Wasserbaulabor der BAW 
gegenüber anderen Laboren an Hochschulen oder 
Forschungsinstituten aus?
Christina Manner: Die Versuchshallen der BAW sind 
zum einen einfach groß, sodass viele Modelle parallel 
betrieben werden können. Die Kontinuität in der 
Entwicklung der Methoden, der Einsatz innovativer Messtechniken und das hochqualifizierte Team 
machen die Arbeit im Labor der BAW zu etwas Beson-
derem. Beispielsweise wird bereits seit 20 Jahren ein 
photogrammetrisches Messsystem eingesetzt und wei-
terentwickelt, mit dem sich Geometrien, Wasserspiegel und Oberflächengeschwindigkeiten berührungslos 
erfassen lassen. Den ständig neuen Anforderungen 
stellt sich das wachsende Team im Labor über die 
Referatsgrenzen hinweg und in kollegialer Zusammen-
arbeit mit dem Referat Messtechnik der BAW.
Steht der einzelne Laborversuch für sich oder ist er in 
größere Untersuchungen eingebettet?
Thorsten Hüsener: Die Fragestellungen an jedes 
gegenständliche Modell sind immer sehr komplex und 
stehen in einem größeren Zusammenhang. Innerhalb 
der BAW werden die Versuche durch numerische 
hydrodynamische und morphodynamische Modelle 
vorbereitet und begleitet. Die im Labor verwendete 
Messtechnik wird zum Beispiel an die Anforderungen 
der numerischen Modellierer angepasst. Es gibt auch keine größere flussbauliche Planung, bei der nicht 
neben der Hydraulik und Morphodynamik auch die 
Schifffahrt, die Ökologie und die Grundwasserhy-
draulik berücksichtigt werden muss. Daher erfolgen 
die Untersuchungen immer in einem Team und unter 
Einsatz einer umfangreichen Methodenpalette. 
Wasserbauliche Versuche spielen im Studium des 
Bauingenieurwesens meist ja nur eine Sonderrolle. 
Wie ist die Zusammenarbeit mit Hochschulen oder 
anderen Laboren?
Christina Manner: Richtig, im Studium wird da teilweise nur an der Oberfläche gekratzt. Dafür ist es 
aber immer wieder faszinierend, wenn man im Labor 
das Wissen aus der Theorie anschaulich erleben kann. 
Man versteht viel von der Hydraulik, wenn man zum 
Beispiel sieht, was eine Froudezahl wirklich ist und wie sie die Strömung charakterisiert. Wir pflegen 
einen sehr engen Austausch mit den Hochschulen, 
indem wir ständig Studenten bei uns beschäftigen, 
Abschlussarbeiten ausschreiben und Forschungs- und 
Entwicklungskooperationen eingehen. Besuchern von 
anderen Forschungseinrichtungen zeigen wir oft und 
gerne unser Labor und wir fahren natürlich auch sehr 
gerne zu anderen Laboren. Seit mehreren Jahren füh-
ren wir zusammen mit Hochschulen aus Deutschland, 
Österreich und der Schweiz Messtechnik-Workshops durch. Diese finden alle zwei Jahre immer abwechselnd 
an der BAW und einer Hochschule statt. Der letzte fand 
im Januar 2020 an der ETH in Zürich statt.
Wo sehen Sie für die nächsten Jahre den größten 
Entwicklungsbedarf?
Bernd Hentschel: Die Modelltechnik ist im ständigen 
Wandel und wir hatten schon immer den größten 
Erfolg, wenn wir „über den Tellerrand“ geschaut ha-
ben. Im Moment kämpfen wir im Modellalltag mit der 
genannten neuen Methode der Granulatmischungen. Für diese müssen viele Probleme bei der Topografie-messung und der Aufbereitung gelöst werden. 
Einzelfragen zu Hydraulik und Morphologie werden 
uns auch künftig beschäftigen. Beispielsweise bauen wir gerade ein großflächiges Modell einer Krüm-
mungsstrecke mit einer beweglichen Sohle auf. Darin 
soll untersucht werden, wie sich Maßnahmen auf dem 
Vorland und an Stromregelungsbauwerken auf den 
Geschiebetransport auswirken. Zuletzt wird es auch in 
Zukunft wichtig bleiben, die Modelltheorie weiterzu-
entwickeln. Bessere Naturdaten und neue Fragestel-
lungen erfordern neue Methoden. Und da ist es wichtig, 
dass der Modellierer die Grenzen und Möglichkeiten 
seines Modells gut und realistisch einschätzen kann.





Numerische und  
gegenständliche  
Modelle werden zum  
gegenseitigen Vorteil  




Das Gesamtprogramm der BAW-Kolloquien 2020 finden Sie unter www.baw.de
SEPTEMBER 2020
18.09. – 19.09.
Gemeinsames Kolloquium der BAW und der 
Deutschen Wasserhistorischen Gesellschaft
Wissen über das Gestern für Aufgaben von heute 
– Transformationen des Wissens am Beispiel  
von Infrastrukturprojekten am Rhein seit  













Gemeinsames Kolloquium der BAW  






Geotechnik im Zeichen des Klimawandels
Hamburg
211/2020
In Erinnerung an Prof. Johann Ohde veranstalten die 
Bundesanstalt für Wasserbau und die Technische  
Universität Dresden gemeinsam im zweijährlichen 
Wechsel ein geotechnisches Kolloquium. Johann Ohde 
hat sich besonders mit Berechnungsverfahren für  
Gründungen und mit den dafür erforderlichen boden-
mechanischen Untersuchungen beschäftigt. Dabei war 
er beruflich sowohl der Praxis im Verkehrswasserbau als 
auch der Wissenschaft an der TU Dresden verbunden.  
In dieser Tradition sollen auf dem Ohde-Kolloquium 
2020 neueste wissenschaftliche Erkenntnisse zu  
physikalischen und numerischen Modellierungen in  
der Geotechnik und deren Anwendung in der Praxis  
vorgestellt werden.
06.05./13:00 Uhr – 07.05./13:00 Uhr | Karlsruhe
Digitalisierung im 
Verkehrswasserbau
26.05./13:00 Uhr – 27.05./12:00 Uhr | Karlsruhe
Ohde-Kolloquium
Digitale Technologien halten mit schnellem Tempo  
Einzug in nahezu alle Lebens- und Arbeitsbereiche.  
Da nicht alle neuen Entwicklungen und Ideen gleicher-
maßen angenommen werden, ist die Erprobung von  
neuen Technologien von großer Bedeutung. Nur so  
können deren Nutzen sowie sinnvolle Einsatzgebiete 
identifiziert und deren Akzeptanz gesteigert werden.  
Das Kolloquium fokussiert auf innovative Entwicklun-
gen im Bereich der Digitalisierung und diskutiert  
Potenziale für den Verkehrswasserbau.
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